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Giro nr. 73521
Aben: 13-17Y. Fredag 13-20. Lordag 12-14

Stedet, hvor alle
modelbyggere modes og udveksler
erfaringer.

English spoken
Mann spricht Deutsch

Bodan lokomotiv, litra S: ferdigbygget 97,50 kr.
— komplet samleset med motor 58,50

Sidste nyt!

Spor 0: Spor HO:

Kraftig motor, 9-20 v. universal med omskifter 17,50 Hjulset med penolaksel ikke isoleret ... .. ... 0,65
— — — — uden — 16,50 - — — halvisoleret .......... 0,70
— — — — samles®t .... 13,50 — - — helisoleret ........... ,75

Bogie til S-tog...................... pr. stk. 1,00 Bogie til intern. vogne ............... pr. set 1,50

3-akslet bogie, komplet samles&t............ 5,00 Tagprofiler i ahorn 0,25, bunde.............. 0,15

Fjedrende cylinderpuffer............. pr. stk. 0,65 Tegmng til B. og O. pacifiklokomotiv......... 1,00

— — med plade... - - 0,90 - Santa Fe diesellokomotiv ......... 1,00

Lengdedragerosl3 em.. .o, o fecens s - - 0,40 - = \3=akslet Dogie iy, . o siadtaraets 0,50

Tegning til lokomotiv litra F ....... - - 1,00 Diverse:

Lokomotivramme i messing til litra 0 - - 7,50 Clazbothyl, nyt limprodukt, binder pd metal,

Bogie, amerikansk type ............. - set 1,50 StENEdOTRINA Vo e e 0k m o T R 1,00

Plastisk tra i tube m. skrueldg .............. 1,50

Nye typer aksellejer fremkommet | Gods- og personvognslak............. pr. ds. 1,25

Nyt illustreret katalog tilsendes mod 40 ore i frimerker.

Omslagsbilledet viser station ANBY pa Anby-
banen ved nat. Se artiklen side 45.

— ude og hjemme

I fortsxttelse af de 6 Ac-vogne, som
vi beskrev i sidste nummer, er en leve-
rance pa ialt 12 Av-vogne nu pabe-
gyndt. Vognene bygges hos Scandia og
er indrettet ganske som deres forgzn-
gere med 3 kupéer 1. klasse og 5 ku-
péer fexllesklasse, men tilsvarende an-
dringer som pd Ac-vognene er indfert,
sisom afrundede vinduer, nyt hindtag
0.s.v. Vognene har komplet kurs-
vognsudstyr og kan altsd lebe i de in-
ternationale tog. Med henblik herpa er
klassebetegnelserne bide pa derene og

vognsiderne anbragte pa vendeskilte
med paskrift med »I & 2« henholdsvis
»3« til udenlandsk, og I henholdsvis
blank side (3. klasse) til indenlandsk
brug. I sidegangen er der ikke klap-
szder ud for hver kupé som i de tid-
ligere stilvogne af alle litra; ogsa dette
er en folge af, at vognene skal kunne
kore pa internationale strzkninger. Det
samme er tilfzldet med de nye Ac-
vogne, og for dem galder bemarknin-
gen om vendeskiltene iovrigt ogsd, dog
har de naturligvis kun skilte med I &
2 henholdsvis 1. Pa skitsen ses vogne-
nes virkelige mil i mm. De nye vogne
fir numre i umiddelbar fortszttelse af
de eksisterende. P.E.H.

Nyt fra Model og hobby.

Model og hobby i Gunlegsgade har
pabegyndt salget af byggesat for gods-
vogne i storrelse 1/87, HO. De enkelte
dele er si meget ferdigfremstillet, at
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det kun tager kort tid at samle dem
uden brug af sarligt vaerktej. Ved en
prove med 5 s®t af en PB’er viste det
sig, at en 11 ars dreng, 2 kvinder og 2
mand byggede hver sin vogn indenfor
3—4 timer. Nemmere kan det vist ikke
vere. Nu ma vi blot snart habe, at
ogsa den rigtige kobling ma blive frem-
stillet.

Tyskland.

Meine Mairklin-modellbahn, af ing. dr.
Walther Strauss, tilsendt af Graphi-
sche Kunstanstalten F. Bruckmann
Kg. Miinchen. Pris 12,50 DM.

I en ualmindelig smuk indbinding og
trykt pa dejligt papir giver her den af
gamle modelbyggere kendte dr. Strauss
en virkelig god beskrivelse af, hvad der
kan opnds med dele af industri-oprin-
delse. De ledsagende billeder viser alle
stadier lige fra den spade start pa
spisebordet til storanleget i et klasse-
varelse. At Mairklinmodellerne var
nogle af verdens bedste, det vidste vi,
men vi tror de ferreste er klar over,
hvad der virkelig kan opnis med de
mange forskellige dele. Bogen vil vare
til megen nytte for den mairklininter-
esserede. Iovrigt vil vi i de kommende
numre beskaftige os med nogle lige sa
store og interessante danske marklin-

Fortsettes pa side 47
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VERDENS ALDSTE MODELJERNBANE

ET GOETHE-STUDIE FOR MODELJERNBANEVENNER

af Ernst Ganzer, Berlin

For ingen samtidige i begyndelsen af
det 19. drhundrede var udbruddet af
jernbanetidsalderen en si betydnings-
fuld oplevelse som for digteren og for-
skeren Johann Wolfgang von Goethe,
hvis 200 irs fodselsdag verden fejrede
sidste dr. Ganske vist lukkede digteren
sine ojne for stedse allerede fire ar for
ibningen af den ferste tyske jernbane
(Niirnberg-Fiirth), men Stephensons
vark og lokomotivets grundidé, der
har holdt sig uforandret lige op til vore
dage i alle damplokomotiver, fattede
han med sit sikre instinkt for tekniske
fremskridt og opfindelser. Med et pro-
fetisk blik forkyndte Goethe betydnin-
gen af dette nye trafikmiddel og for-
udsi nejagtigt dets senere udvikling.

Goethes livsarbejde er ikke alene op-
fyldt af den almen bekendte digteriske
virken, men de naturvidenskabelige
forskninger og skrifter, hvis betydning
nutiden forst rigtig har forstiet at vur-
dere, optager et lige s3 stort rum i hans
samlede livsvark. Studierne omfatter
alle de pa hans tid kendte naturviden-
skaber og tekniske erobringer. I dag,
hvor fysik og kemi og den praktiske
anvendelse af disses love er inddelt i
uendelig mange specialfag, har vi svart
ved at forestille os en siddan totalviden
og almeninteresse. Geologi, mineralogi
og palzontologi dyrkede han lige fra
sin studentertid med videnskabelig
grundighed til sine sidste 4r. Bl a.
forte hans sagkundskab i bjergvarks-
drift ham til mange gruber og smelte-
hytter.

Den af mere end 18.000 stykker be-
stdende og systematisk ordnet mineral-
samling, som vi i dag beundrer i Wei-
mar, er et vidnesbyrd om hans evige
streeben for at omfatte og beherske et-
hvert omride. Hans videbegarlighed
kendte ingen granser. I sit laborato-
rium efterprovede han alt nyt. Den
forvirrende mangde af fysiske og ke-
miske apparater, som vi ogsid kan be-
skue i Goethemuszet i Weimar, lader
os ane digterens universelle begavelse
og geniale opfattelse og forarbejdelse

Johann Wolfgang von Goethe
Maleri af Joseph Stieler, 1828

af alle naturens og teknikens proble-
mer.

Vi kan forestille os, hvilket enormt
indtryk begge den tids store opfindel-
ser, dampmaskinen og lokomotivet, md
have gjort pd ham. 1790 si han for
forste gang en dampmaskine i virksom-
hed, og dens sejrstog kunne han endnu
folge i 40 ar.

» Dampmaskinen kan ikke dampes«
var hans spegefulde ytring til alle ven-
ner og samtidige, hvis sind ikke kunne
holde skridt med teknikens raske ud-
vikling.

Dampmaskinens konstruktion greb
ham lidenskabeligt, men forstielsen af
alle delenes funktion forirsagede ham
dog adskilligt hovedbrud. Da en ny

type dampmaskine blev forevist ham i
1830, betragtede han den som »et me-
get kompliceret og svart forstieligt
varke. Da smalo med rette enhver lo-
komotivfyrbeder og havde sikkert det
stille onske engang at vise Faust's dig-
ter forerhuset i deres lokomotiv.

Da den forste jernbane blev dbnet i
England i begyndelsen af det forrige
arhundrede, gjaldt Goethes hele op-
marksomhed alene den tekniske om-
veltning pa3 frafikvaesenets omrade.
Hans bibeskzftigelse som leder af en
vejbygningskommission havde allerede
gennem mange ar gjort ham fortrolig
med opgaverne ved flodregulering og
vej- og brobygning, si at han, ved
indferelsen af jernbanen, straks fattede
dens enorme betydning for den frem-
tidige trafikudvikling. Sikkerhed og
hurtighed er jernbanens to store for-
dele, profeterede han for alle »teknisk
hojt begavede folkeslag«; thi igennem
maskinen ville disse, som han sagde,
med den sterste nojagtighed og den
storste hastighed forbindes, og maski-
nerne ville blive til »oplysende orga-
ner«.«

Med spanding afventede han altid
beretningerne fra sine venner i Eng-
land om Stephensons tekniske vidun-
der. Umiddelbart efter lokomotivvad-
delobet i Rainhill i oktober 1829, da
sejrherren Rocket blev indsat i offent-
lig drift pd linien Manchester-Liver-
pool, sendte hans venner ham en mo-
del af dette forste tog.

Efter sigende skulle denne gave vare
tenkt som legetoj til hans berneborn
Walter og Wolfgang; det er imidlertid
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meget tvivlsomt, om disse drenge vir-
kelig har leget med modellen, idet den
var af ef meget emfindtligt materiale
og stir endnu den dag i dag velbevaret
i Goethemuszet.

Selv den store kartonzske, i hvilket
modellen var sendt fra England, ligger
ubeskadiget ved siden af. Vi kan nemt
forestille os, hvorledes denne si starkt
teknisk interesserede bedstefader har
beskyttet modellen med megen karlig-
hed og omhu mod de ubehjzlpsomme
barnehander, for selv ofte at kunne
hengive sig til indgdende betragtning
af dette nye verdensvidunder og profe-
tisk at erkende, at dette forste lokomo-
tiv var forleber for en teknisk, viden-
skabelig og kulturel udvikling, hvis
slutning vi endnu i dag ikke kan se.
Stadigvak er skinnevejen den sikreste
sti, og jernbanen alle menneskers tra-
fikmiddel.

Digterens og forskerens begejstring
over besiddelsen af denne model bliver
ofte omtalt, og hans spontane udbrud
ved 3bningen af msken er den skenne-
ste definition p4 begrebet model over-
hovedet:

Det fravarendes vidunderlige an-
skueliggorelse, formulerer han det i sit
os noget omstandeligt klingende tale-
sprog, men mere eentydigt og plastisk
kan en models betydning ikke gengi-
ves. Vi ved dog alle ganske noje, at en
model af en maskine eller et bygvark
ikke kan formidle originalen bedre til
os; thi vort ejes synsfelt lader os altid
kun opfatte et deludsnit af originalen,
og satter os aldrig i stand til at be-
tragte varket i dets hele opbygning.
Tilmed er modellen det bedst egnede
middel til at anskueliggore formal,
form og virkemide. Dette var heller
ikke Goethe ubekendt, som han lader
det skinne igennem i sin definition.

Det er kun beklageligt, at digteren
aldrig fik en forbilled- og malestokstro
og om muligt kerende metalmodel af
et davarende tog at se, der sikkert nok
havde fangslet ham endnu mere end
den primitive legetojsagtige afbildning
af det engelske tog. Men vi ma ind-
romme, at den af engelske venner med
megen omhu tilvejebragie gave var og
er en begivenhed ikke alene for for-
skeren Goethe og hans samtidige, men
ogsd for alle venner af jernbanemodel-
ler helt op til vore dage. Dette lille tog
er sikkert den ferste legetojs-jernbane-
model i verden. Seks ar for ibningen
af den forste tyske jernbane holdt
- Tysklands sterste digter det i sine han-
der, og 120 ar derefter stir det endnu
velbevaret i en glasmontre i samlingen
ved siden af Goethehaus pi Frauen-
plan i Weimar, frit til beskuelse af en-
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hver. Det lille tog ruller pa tinhjul med
flanger. Lokomotivet og tenderen fore-
stiller en afbildning af det beremte Ro-
cket fra Stephensons lokomotivfabrik,
og den postdilligence-lignende vogn
svarer til de tidligste former fra de for-
ste personbefordrende jernbaner. De
tre koretojer er helt igennem bygget af
tyndi pap og fortrinsvis holdt i en gul
farvetone. Virkelighedstro er udferel-
sen desvarre ikke. Herfor ma vi dog
ikke laste Goethes gavmilde engelske
venner, tvartimod, vi ma virkelig aner-
kende deres gode vilje; thi det er lyk-
kedes for dem helt at tilfredsstille den
store digters nysgerrighed. Et model-
meessigt industriprodukt stod ikke til
deres ridighed, og de bestemte sig der-
for for et hobbyarbejde, som pi den
tid var den bedst kendte reproduk-
tionsmetode. Stik eller malerier giver
ikke sidanne ingeniorbedrifter den
rette livagtige anskueliggorelse. Men al
anvendt tidlmodighed pi den forste
jernbanemodel er igennem vor digters
glade begejstring blevet fuldt belonnet.
Den zldste modeljernbanebygger havde
sikkert ikke dromt, at hans brogede
papirmodel endnu efter si mange ar
skulle opbevares i et museum. Det kan
modellen takke digterens berommelse
for; thi en museumsmodel er det jo
efter vor mening ikke. ’

Det ma formodes, at den engelske
bygger af lokomotivmodellen er blevet
pavirket af det store lokomotivvadde-
lob i Rainhill, siden han har givet lo-
komotivet navnet Rocket, selv om lo-
bets sejrherre ikke har vzret alene om
forbilledet til modelmaskinen. Afvigel-
serne fra originalen lader nzrmere for-
mode, at alle lokomotivets forfadre har
stiet model hertil. Den foran kedlen
anbragte skorsten findes pi »Sans Pa-
reil«, ogsi en af deltagerne i lobet, og
pa den allerede i 1813 byggede »Puf-
fing Billy«, men ikke pi Rocket. Her
sidder skorstenen pi samme sted som
pa lokomotiverne nu til dags. Ligesa
md domen pa kedlens bageste del vare
taget fra andre samtidige lokomotiver,
thi Rocket har slet ingen. Ogsi den
farverigt dekorerede kedel pi model-
len, der vel skulle efterligne den den-
gang benyttede trazbekledning, svarer
ikke til originalen. Rigtigt truffen er
imidlertid anbringelsen af de skrat sid-
dende cylindre, hvis stznger virker pi
den forreste store drivaksel.

Den post-dilligence-lignende vogn er
en afbildning af de allerforste person-
vogne for skinnebaner, da man endnu
korte med hesteforspand. Fra samtidi-
ges fremstilling af den ferste damp-
jernbane mellem Stockfon og Darling-
ton 1825 og fra den forste ostrigske

hestebane Budweis-Linz 1832 er udse-
endet af siddanne vogne bevaret for
efterverdenen. Modelvognen er en luk-
ket personvogn af 2. klasse. Den barer
paskriften »Rail Road Company«.

Gaven fra England fremstiller altsa
ikke noget bestemt engelsk damptog,
men er en fri afbildning af typiske
koretojer fra tiden omkring 1829. Det
er oven i kobet muligt, at denne stil-
blanding er gjort med vilje, for at vise
det pa fastlandet endnu ukendte trafik-
middel i den oprindelige form. Nu, 120
ar efter, er det nemt at betragte den
forste jernbanemodel kritisk, men pa
Goethe gjorde det ingen forskel, at det
var en fri fremstilling, grunde! mangel
pa sammenligningsmuligheder.

Siden denne model ankom til Wei-
mar gik endnu et halvt drhundrede for-
end jernbaner som legetoj var kendt i
Tyskland. De fremkommer forst i tred-
serne, men kun i billedboger, senere
fremstillet som flade modeller til op-
stilling som tinsoldater, og forst i be-
gyndelsen af firserne bliver de frem-
stillet som rigtigt kereklart legetoj. De
forste legetojslokomotiver korte ved
damp, men blev dog hurtigt erstattet af
det gammelkendte urvark. Elektrisk
drevne legetojsjernbaner opsiod kort
for den forste verdenskrig.

Modeljernbane hobbyen, en gammel
hobby fra lokomotivernes hjemland, er
imidlertid blevet en alvorlig drevet fri-
tidsbeskzaftigelse hos alle »teknisk hojt
begavede folkeslag«, der griber gamle
og unge pa samme mdide. Regelmassige
offentlige udstillinger, klubber i enhver
storre by og tidsskrifter pd de fleste
kultursprog vidner om udbredelsen af
den overalt elskede hobby. Prov —
kare leser — pi dette sted at give
Dem i fantasiens vold og forestil Dem
Goethe stiende foran en af vor tids
legetojsbutikers vinduer. Den grianende
digter, som De kender ham fra det
Stielske maleri, har lagt armene over-
kors og stetter med den hojre hind sin
kind, dybt hensunken ved synet af det
ubegribelige. Fascineret stir han lang
tid foran ruden og folger med sine
store ojne en elektrisk miniaturebane
péa dens ovale vej. Han kan ikke forsta,
hvorledes det er muligt, at det lille tog
kan bevage sig fremad uden ild og
vand. Netop da lukker indehaveren for
strommen og toget standser. Var det
dog kun et spegeri? En sken utopi
undskylder enhver anakronisme, og si-
ledes trakker forfatteren af denne jor-
diske »afsporing« sig tilbage, som af-
slutning pa et eftermzle over den to-
hundredirige  jernbanemodelbeundrer
og vardigste besidder af verdens zld-
ste jernbane-model.  Erns: Ganzer.
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Ved et besog hos Haderslev Model-
Jernbane Klub fornylig havde jeg for-
nojelsen bl. a. at se det lokale, som
klubben har fiet stillet til radighed pa
Sct. Severin-skolens loft. Det er godt
100 m?2 stort, beliggende under tegltag
og iovrigt tilpas fuldt af »forhindrin-
ger« og kroge, der sikkert kan ud-
nyttes virkningsfuldt. Klubben er alle-
rede i gang med sit anlag i spor O og
har indledningsvis med isolationspla-
der afskildret et rum pa 3,65%4,00 m,
hvori hovedstationen skal ligge. Her er
ops:illet en radiator og der er iovrigt
ogsa plads til en hevlebank. Efter af-
tale med klubben har jeg rentegnet
forslaget til hovedstation, som bringes
nedenfor, i hib om at andre klubber
eller enkeltpersoner, der er i samme si-
tuation som Haderslev-Klubben, ma
kunne-finde lidt vejledning i gennem-
gangen af sporplanens opbygning, som
findes nedenfor.

Stationens hovedspor er retlinede og
parallelle. De er lagt med den szdvan-
lige afstand, 100 mm, undtagen spor II
og III (hovedspor nummereres med
romertal og nummereringen sker sa-
ledes, at spor I altid er nzrmest hoved-
bygningen), der adskilles af perron 2
og har dobbelt afstand. Man ber altid
holde et helt antal normale sporafstan-
de mellem sporene, det letter arbejdet
og er praktisk i tilfxlde af ombygning.

Pi planen reprasenterer linierne
spormidte.

Spor I er lagt si tet ved bagveggen,
at det ma afbrydes ved radiatoren, og
spor II har mod vest (planen tankes
orienteret med nord opad som szdvan-
lig) en trakning (forskydning pé tvaers)
pa en sporafstand.

Til at forbinde sporene 1—6 ind-
byrdes og med de to vestgdende hoved-
spor, der ikke udger noget dobbelt-
spor, men er to enkeltsporede baner
med kersel i begge retninger, er ind-
lagt to transversaler (skriforbindelser);
den yderste begyndende i nordre ho-
vedspor og endende i spor 6, den in-
derste begyndende i sendre hovedspor
og endende i spor I. Begge transversa-
ler skarer et hovedspor i et kryds-
ningssporskifte (en »englender«) og
da dette med radius 2 m har hald-
ningsforholdet 1:6 er hermed transver-

Hovedstationen pa
HMJK’s anlseg.
Lokalets storrelse
3,65 X 4,00 m,
stationens leengde
ca. Tm

Indsat malestok
(planen er tegnet i
1:10) og signaturer
for sporskifte og
krydsnings-
sporskifte indtegnet
pa skematiske
figurer af disse

salernes hzldning af sig selv bestemt.
Hzldning 1:6 betyder, at med spor-
afstand 100 mm er transversalen 600
mm (malt langs de parallelle spor) om
at na til naeste spor, 1200 mm til naste
igen og si fremdeles. Skal en trans-
versal som her spaznde over 4 spor-
afstande bliver den altsid 2400 mm lang
og fylder mere end halvdelen af den
ene vag i lengden; man har derfor
lagt det meste af den uden for stuen,
nazrmere bestemt anbragt indgangs-
sporskiftet med sit yderste punkt 2,00
m uden for vaggen.

Transversalerne er forbundet med
de parallelle spor ved enten alm. spor-
skifter eller krydsningssporskifter. Sig-
naturen for hver af disse fremgar af
skitserne.

Signaturen for krydsningssporskifte
er lettest at forstd: de skarende spors
midtlinier er trukket op og figuren
(skiftet) begraznses af et par lodrette
linier (ved skinnestedene); de krumme
spor reprasenteres af et par linier
langs krydset (ved halvt krydsnings-
sporskifte naturligvis kun een linie).
De to trekanter i signaturen kan skra-
veres eller udfyldes.

Sporskiftets signatur er ganske til-
svarende. Stamsporets (det lige spors)
midtlinie er trukket op, medens vige-
sporets forlengelse (tangenten til spor-
skiftekurven) er trukket til skaring
med stamsporets midtlinie. Dette ska-
ringspunkt kaldes sporskiftets midt-
punkt og reprasenterer altsi de to af-

vigende spors skaringspunkt pa spor-
planen. Signaturen begrznses ievrigt
af en tvarstreg ved stedet for tunge-
spidsen og af en ved stodet bag hjerte-
stykket. Den herved fremkomne tre-
kant er ganske magen til trekanterne
i krydningssporskiftets signaturer.

Nir man har skaringspunktet for to
spor pa sporplanen, er det altsd ingen
sag at anbringe en sporskiftesignatur
og dermed finde den plads skiftet tager
og hvoraf f. eks. anbringelse af et nyt
sporskifte, en kurve eller andet af-
hanger.

Som folge af, at de omtalte trekan-
ter i signaturerne er ens, kan man ud-
veksle et almindeligt sporskifte med et
krydsningssporskifte uden ndring af
de tilstedende spor udover den tilfoj-
else af et fjerde spor som krydsnings-
sporskiftet naturligvis medferer. Man
kan f. eks. forlenge spor IV ud over
den ydre transversal mod vest uden
at det pi nogen made virker ind pa
sporplanen andetsteds, men betingelsen
er altsa, at sporskifte og englender er
bygget med de rigtige lengder og ikke
forlenget (eller forkortet) vilkarligt.

Opbygningen af stationens vestende
med to transversaler er ganske klar og
ligetil og muligger korsel fra begge ba-
ner til ethvert af stationens spor. In-
den vi gir videre med fastlegning af
resten, vil vi se pd sporenes anvendel-
se, hvoraf sporforbindelserne naturlig-
vis afhznger.

Spor I kan kun bruges for tog til og
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Klubben oprettedes den 15. marts
1949 ved et indledende mode hos klub-
bens nuvarende kasscrer, hvor der del-
tog 6 medlemmer. Fra starten var man
enige om at opbygge et anleg i 1/45
med D.S.B. som forbillede. Midlerne
dertil skulle udredes ved et arligt kon-
tingent a kr. 10 med efterfolgende mer-
kontingenter efterhinden som arbejdet
skred frem. Gennem dagspressen blev
offentligheden gjort bekendt med klub-
bens oprettelse. Kort efter optoges en
del nye medlemmer, ligesom vi af
D.S.B. fik overladt et serdeles velegnet
loftslokale i Depotbygningen pd Ka-
lundborg banegird. Dette lokale, der
nu er indrettet til klubbens anlzg, er
15 m langt og 6 m bredt. Klubben har
sclv bekos:tet lokalets elektriske instal-
lation og arbejdet hermed er udfort af
en elektriker blandt klubbens medlem-
mer. Opbygningen af anlzgget pabe-
gyndtes d. 4. aug. Pi de'te tidspunkt
var medlemsantallet 18 aktive og 2 pas-
sive medlemmer.

Sporplanen, som er gengivet, viser,
at anlegget er en kombination af en
punkt til punkt og en rundgdende
bane, hvoraf den forstnzvnte er udfort
i lav linieforing og den sidstnzvnte i
delvis hoj linieforing, hvilket giver den
bedst mulige udnyttelse af lokalet.

Anlxgget har, som det fremgir af
sporplanen, 2 stationer. Heraf er den
cne station delvis ferdig, den anden
endnu ikke pabegyndt. Den forst-
naevnie station forestiller en typisk
nordvestsjellandsk landstation, og den
sidstnevnte piteznkes anlagt som en
typisk storre kobstadsstation. Begge
stationer er anlagt efter fantasien, men
med bygninger og andet stationsudstyr
efter originale D.S.B.-tegninger.

Til drift af anlegget er klubben ved
at fi udferdiget en motoromformer,
der skal afgive 12 volt for tredieskinne-
drift og bclastes med 30 amp. Pa an-
legget skal kunne kores med sivel per-
manent- som elektromagnetisk motorer
fjernstyret fra anlxggets tre kontrol-

KALUNDBORG
MODEL JERNBANE KLUB

Fra formanden for KMJK

har vi modtaget felgende oplysninger om klubben

borde (K). For lokos forsynet med
elektromagnetiske motorer er der kon-
s‘rueret et relais, der muligger fjernbe-
tjening, og hvorved de uskenne om-
skiftere pa koretojerne undgas.

Til drift af de elektriske sporskifte-
anordninger, signaler, perron- og sta-
tionsbelysning er fremskaffet en mo-
toromformer (6 volt).

For ojcblikker arbejder klubben lige-
ledes med forsk. valser til skinnefabri-
kation, hvorved man skal blive i stand
til at forsyne anlegget med selvlavede
skinner. I alt skal der bruges ca. 300 m.

Klubben kan ikke medsende fotos af
vort anleg, men vi vil senere frem-
sende sidanne, ndr vort anleg er se-
vardigt.

Samtidig vil vi benytte lejligheden
til at takke redakteren for initiativet
til udgivelse af »Modeljernbanen«, der
cfter vor mening er et udmarket binde-
led mellem danske modeljernbaneklub-
ber og samtidig et forbillede pd, hvad
der kan udrettes i fallesskab mellem
klubberne. C. O. Petersen.

Fortsat fra forrige side
fra vest og bor vel endda forbeholdes
motortog, der kan rebroussere uden
omlob af motorvogn. Spor II og III er
gennemgaende hovedspor for banerne
fra vest, eet af dem tillige for banen
mod ost. Spor IV, der ligesom spor I
kun har forbindelse mod vest, ligger
ikke ved perron, og txnkes brugt til
godstog, men kan iovrigt ogsd anven-
des til opstillingsspor for persontog.
Hermed er hovedsporene behandlet,
Hvad man pa en station som den fore-
liggende, hvor sporene 1—6 teoretisk
alle kan vare hovedspor, vil gore til
hovedspor, er et sikringsteknisk sporgs-
mai. Ved hovedspor forstir man nem-
ig spor, hvor tog kan tages ind og ud
for signal. Her:il kraves ikke alene
sikring af de skifter, toget befarer, men
ogsi sikring mod fjendtlige tog- og
rangerbevagelser. Dette opnds i sterst
mulig udstrzkning ved dakningsspor-
skifter, f. eks. i folgende tilfzlde: un-
der et togs indkersel i spor IV (fra
vest) kan man ved rangering i 5 eller
6 risikere at komme ud i togvejen; spor
5 er herfor i begge ender forlenget
tvaers over transversalen gennem et
par englendere, og ved hjzlp af disse
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hindres ikke blot rangering fra 5 til
IV. Det'e kan opnds nir alle fire tun-
ger i hver ende af englenderen betje-
nes sammen og uafhzngigt af tunger-
ne i den anden ende. For hovedspor
indbyrdes er der som regel ingen dak-
ning.

Spor 5 er depotspor og spor 6 er ma-
skin- og rangerspor.

Efter disse overvejelser vender vi til-
bage til planlegningen. Vi er nu i
stand til at skonne over hvilke forbin-
delser, der bliver nodvendige i osten-
den. Da spor I ikke kan forlznges, cr
det rimeligt at forlenge spor II og
III, s man i det mindste kan have et
ankommende og et afgiende tog til
ost samtidig, men da banen mod ost
forudsztes at vare en svagere trafi-
keret bane, vil man ikke komplicere
sikringsanlegget yderligere ved at til-
slutte spor IV selv om dette var muligt
omend pd bekostning af dets frie
lengde.

Yderligere kompliceres forholdet ved
at indkerslen fra est md krummes pa
grund af de »geografiske« forhold, det
vil i dette tilfzlde sige tagkons'ruk-
tionen. Man har derfor nojedes med

at give spor III en forbindelse til spor
IV's blinde forlengelse, der ved hjzlp
af en narliggende transversal til spor 6
bliver udtraksspor for spor III—6.
Spor III tenkes iser brugt af tog fra
vest til ost (spor II for tog den mod-
satte vej) og sikringsanlegget bor
utvivlsomt indrettes saledes, at tog-
vejen kan forlobe enten ud i hoved-
sporet mod ost eller ud i spor IV's
blinde forlengelse; rangering (ud-
setning af vogne) med fortoget kan da
ske uden beroring med hovedsporet.
Fra maskin- og rangersporet, spor 6,
er adgang til maskindepotet, der har
en 20 m drejeskive og 4 remisepladser.
Der er desvarre ikke plads til kul-
gard. Fra spor 6 er ligeledes adgang
til en krum sporvifte pa 4 spor, hvoraf
de 3 er beregnet til opstilling af gods-
vogne, og det fjerde er pakhusspor.
Af spor, der endnu ikke er omtalt,
er der foruden enkelte blindspor, som
aliid kan finde anvendelse (til for-
s:erkningsvogne, kedelvogne o. s. v.),
iser grund til at nzvne ilgodssporet,
der udgar fra spor I; rebroussementet
er et sarligt raffinement, der kun gor
brugen af det vanskeligere. = PEH.



VANDTARN

Mailestok 1:100
passende for

e o

bygning i sterrelse
1/87, spor HO

l{ IL

Enhver station med maskindepot er
udrustet med et vand:irn — det gal-
der virkeligheden og ber altsi ogsa
gzlde i model, og forovrigt har ogsd
mange andre stationer vandtirn, enten
fordi der er sarligt godt eller billigt
vand pa stedet eller vandtirnet star der
fra gammel tid, da maskinerne ikke
kunne kore si langt uden at tage vand.

Det her viste vandtirn (eller cister-
nehus, som der stir pd den originale
tegning) stammer fra tiden omkring
1880 og findes pa stationer som Koge,
Holbxzk og Slagelse pa Sjzlland og i
omtrent samme skikkelse pd adskillige
stationer landet over, enkelte steder
med en tilbygning i cirka halv hejde.

Materialet er rode sten, trabeklad-
ningen er malet gron og taget sort pap.
Det anbefales at gore en bygning som
denne lidt mindre end den skulle vere
efter malestokforholdet f. eks. 1:50 for
spor O for ikke at f& den for domi-
nerende i landskabet. Hele den neder-
ste del kan drejes af en rundholt og
den overste del samles af 1—2 mm
krydsfinér. Dore og vinduer udskares
med en kniv. Husk alle de smd de-
tailler.

Vandkranen, der er vist pd figuren
til hojre, anbringes naturligvis kun,
hvis tarnet stir ved et spor f. eks. for-
bindelsessporet til maskindepotet; der
er dog ikke noget i vejen for at an-
bringe tirnet op ad et hovedspor.

PEH.
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SILVEN SUBILEE TRAIN,

TRAVELLING AT 80 MILES VER MOUN.-

De hurtige proveture i arene 1934—
1936 medforte en nasten eksplosions-
agtig forhejelse af koreplanshastighe-
derne med begyndelse i vinterkerepla-
nerne 1935—1936.

Det traditionsrige Great Western
syntes tydeligt nok, at det var godt,
som det var, med Englands hurtigste
tog Cheltenham Flyer i 1932-korepla-
nen med hojeste gennemsnitshastighed
114,8 km/tim. Toget Bristolian med lo-
komotiv af den nyeste Kingklasse
korte Paddington—Bristol, 190,3 km pa
1 time 45 min. = 108,8 km/tim.

Sensationen i England dette ar var
London & North Eastern’s hurtigtog
Silver Jubilee, stromlinieformet og alu-
miniumsfarvet, som brugte 3 timer 18
min. pa strekningen Kings Cross-Dar-
lington og lige si meget tilbage, hvilket
pa 373,8 km blev 1133 km/tim. I ok-
tober indkertes ved et tilfzlde 6 min.,
hvilket giver en gennemsnitshastighed
pa 116,8 km/tim. og herved opndedes
150,6 km/tim.

I ovrigt var man ikke rigtigt kommet
i gang i England endnu, snarere tvart-
imod. Flying Scotsman kerte 15 min.
langsommere end 1932, og ved London,
Midland & Scottish fandtes ingen tog
med en gennemsnitshastighed pd over
105 km/tim.

Men i Amerika korte man si meget
mere. Pennsylvania angav takten og
damplokomotiverne 14 en naselengde
foran de andre. Toget Union kerte
strekningen Valparaiso-Plymouth, 64,8
km, pd 32 min. = 121,6 km/tim. De-
troit Arrow korte Plymouth-Fort Way-
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Hurtigtoget

SILVER JUBILEE
fotograferet under en
hastighed pa 130 km/tim.

ne, 103,1 km pa 51 min. og Fort Wayne-
Cary, 197,9 km pé 1 time 39 min. resp.
gennemsnitshastigheder 121,3 og 1199
km/tim. Broadway Limited korte Crest-
line-Englewood, 427,8 km, pd 3 timer
32 min. = 110,6 km/tim. Mellem de to
sidstnevnte 13 12 kereplanstider, hvil-
ket viser, hvilken uhert stor margin
Pennsylvania havde pa sine hurtig-
korsler. Det mest bemarkelsesvaerdige
var imidlertid, at alle disse korsler ud-
fortes med ikke stromlinieformede lo-
komotiver af typerne K4s-K5, delvis
byggede allerede 1927.

Pa Chicago, Milwaukee, St. Paul &
Pacific havde Hiawatha gjort sin entré
som et ukendeligt stremliniet damplo-
komotiv, ligesom vognene var af alu-
minium og brandgule. La Crosse-New
Lisbon, 96,1 km, kertes pa 51 min. =
113,0 km/tim. og New Lisbon-Portage

.69,3 km, pad 35 min. = 118,9 km/tim.

P4 New York Central kertes mellem
Toledo og Elkhart 214,0 km pa 1 time
57 min., hvilket giver 109,7 km/tim.
Chicago, North Shore & Milwaukee
havde det hurtigste elektriske tog mel-
lem Kenosha og Waukegan, hvor 24,1
km afvikledes pd 12 min., gennem-
snitshastighed 120,7 km/tim., medens
det hurtigste dieselelektriske korte pa
Chicago Burlington 6 Quincy mellem
East Dubuque og Prairie-du-Chien,
hvor 87,8 km passeredes pd 44 min.,
gennemsnitshastighed 119,9 km/tim.
Tyske Rigsbaner, som havde sat sine
letbyggede damplokomotiver S 36.18
Serie 03 ind, korte med disse Berlin-
Hamburg, 286,6 km, pa 2 timer 35 min.

JERNBANERNES HASTI(

af trafikchef Ni

5. Arene for sidste freds - o

= 110,9 km/tim. og Berlin-Halle, 161,5
km pa 1 time 31 min. = 1064 km/tim.

Her 13 imidlertid de dieselelektriske
tog hojt over damplokomotiverne. Ber-
lin-Hannover, 253,9 km, pad 1 time 55
min., var verdensrekordkereplanstid
med gennemsnitshastighed 1325 km/
tim. Ikke langt efter kom Leipzig-Ber-
lin, 1644 km, pd 1 time 16 min. =
1298 km/tim. Mellem sidstnzvnte og
1120 km/tim. 18 28 koreplansmzssige
korsler; en koreplan, der md betegnes
som faznomenal.

De franske jernbaners hurtigste ke-
replanstid med damplokomotiv var
Poitiers-Angouléme pa een time ligeud,
hvilket bliver 113,0 km/tim. Selv her
1 de dieselelektriske over. PA Chemin

PENNSYLVANIA

b
77/2

L

de Fer d’Etat kortes Le Havre-Rouen,
88,3 km, pd 45 min. = 117,8 km/tim.
Udover dette 13 12 dieselelektriske over
112 km/tim., en sterk prastation.

En ganske opsigtsvekkende non-
stop-korsel fandt sted mellem Paris og

PENSYLVANIA's K 4 s, udholdenheds-
og hastighedslgber

HIAWATHA, ame
staerkt stromlini

Bryssel, hvor den franske Nordbanes stralende farvetc




[IGHEDSPRESTATIONER

ef Nils Ahlberg

ds - og forste krigsdr 1939

HA, amerikansk,
tromlinieformet,
farvet og hurtigt

super-pacifique-lokomotiv type 3-1251
skiftevis med Flammes belgiske 2-C-1
lokomotiv af type 10 fra ar 1909 kerte

CORONATION nr. 6220,
LMS strgmlinielokomotiv
fra 1937

vendtes. Hojest i toppen af dieselelek-
triske rekord-keretabeller blev der en
lille nedgang, men Den flyvende han-

Koretid Gennemsnitshastighed
Strekning km tim. min. km, tim.
Berlin—Hannover. ......... 253,9 1 56 131,3
Hannover—Hamm . . ..... .. 1747 _1_ 200 131,0
Med 1 minuts ophold i Hamm 428,6 3 17 130,6

hele strakningen, 310,7 km pa 3 timer,

gennemsnitshastighed 103,7 km/tim.
Sommerkoreplanen 1936 medferte

kun nogle fi forandringer i Tyskland.

De franske Nordbaners
SUPER PACIFIQUE

Et hurtigere damptog sattes ind pa li-
nien Berlin-Dresden Neustadt og det
korte den 175,9 km lange strzkning pa
1 time 34 min., gennemsnitshastighed
112,3 km/tim: Stremlinieformet tender-
lokomotiv af type 2-C-2 af serie 61 an-

noveraner fik bl. a. forlenget sit lob
til Hamm ifelge nedenstiende.

Det korte ophold i Hamm ger pra-
stationen endnu bedre. En gennem-

snitshastighed pa over 130 km/tim.
incl. et ophold er noget enestiende.
London, Midland & Scottish havde
lenge forberedt en betydelig hastig-
hedsforogelse og var til sidst giet ind
for stremlinieformen, uofficielt mere
for at tilfredsstille publikums smag.
Den 29. juni 1937 keortes et provetog
med det nye materiel, vognvagten var
pa 270 tons, med lokomotivet Coro-
nation nr. 6220 i spidsen, Euston-Crewe
og Crewe-Euston, hver med en koretid
pa 1 time 59 min. Nordgdende keortes
Crewe-Rugby med gennemsnitshastig-
hed 1226 km/tim. og Rugby-Crewe
med 1339 km/tim. og den modsatte
vej opndedes 1283 km/tim. En 2418
km lang strazkning kortes pd 134 km/
tim., 116,3 km passeredes med 1432
km/tim. og hojeste hastighed var 1854
km/tim. Forer var T. J. Clarke, Crewe.
Med et prevetog pa 320 tons vogn-
vegt opndede stromlinielokomotivet

nr. 4489 Dominion of Canada 1762
km/tim. pA LNER.

Pi de ungarske statsbaner opniede
et stromlinieformet tenderlokomotiv af
type 2-B-2 beregnet til at gd i midten
af et hurtigt lokaltog i pendultrafik,
pa provetur 161,0 km/tim.

I sommerkereplanen 1937 kom egent-
lig kun London & North Eastern med
storre nyheder. Flying Sco‘sman fik ti-
den 7 timer pd sine 6322 km = 90,3
km/tim., medens et nyt tog Corona’ion,
som delvis korte en kortere strazkning,
hvorved Kings Cross-Edinburgh blev
631,9 km, pressede tiden pad denne di-
stance til 6 timer ligeud = 105,3 km/

1938 bed pa sensationer af forskellig
slags.

Nasten rorende var et af afsnittene
ved festen for Flying Scotsman’s 50-
ars jubileum 1888—1938. Patrick Stir-
lings gamle ukoblede lokomotiv nr. 1
fra 1870 med hans eget navn blev taget
frem og forsynet med et nyt stalildsted.
Gamle treakslede personvogne fra 1880
lykkedes det at fi samlet sammen til
100 tons vognvagt. Og si var Flying
Scotsman af ar 1888 fardigt til jubi-
leet.

Kings Cross-Stevenage, 47,7 km, kor-
tes pa 44 min. = 65,1 km/tim., hojeste
fart 92,5 km/tim. Pi hjemvejen op-
niedes mellem Hitchin og Kings Cross
en hojeste fart af 105 km/tim. Dette
var jo ikke tilnzrmelsesvis, hvad man
opndede i attenhundredeogfirserne,
men med et 68 ir gammelt lokomotiv
og 50—60-arige vogne, var det stor-
artet. Det gamle ukoblede lokomotivs
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evne til hurtigt at klatre opad stignin-
gen Kings Cross-Poiters Bar syntes
ikke at have taget af med arene og
vakte stor beundring.

Samme ir korte det stromlinicfor-
mede lokomotiv nr. 4468 Mallard af
LNER type A4 under bremseprove
med 270 tons vognvagt mellem Stoke
og Tallington lige ved Little Bytham
202,7 km/tim. De hurtigste 8 kilometer
kortes med 193,7 km/!im.

En typisk amerikansk prove udfortes
1938 i form af en konkurrence om,
hvilken jernbane der kunne fi et 1000
tons vogntog op i den hojeste hastig-
hed pi en horisontal bane. Pennsylva-
nia satte fo K4s for og kom op pa
1464 km/tim. Chicago North Western

KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

i

Danske Statsbaners litra O, sterrelse 1/45, spor 0

Tekst: P. E. Jensen
Sluttet

Kedlen er lavet af et 30,0 mm mes-
singror, der er afdrejet siledes, at ke-
delbindene er fremhavet 0.3 mm. Lige
for forreste band er kedelen skaret
halvt igennem fra neden og opefter,
og det forreste stykke er flekket midt
i bunden, de to flige er bejet udad, si-
ledes at de danncr den forreste skrat-
stillede kedelunderstotning. Forpladen
med den uddrejede rogkammerder er

piloddet, ligeledes pladen bag kedel-
understo‘ningen. P4 rogkammerdoren
er paloddet »hangsler«. Regkammer-
dorens tilspandingshjul er udfilet og
nittet fast. Skors‘en og dom er drejet
af messing og efter tilpasning i bun-
den paloddet en lille plade. Lodningen
pd domen er fyldt godt med tin, si-
ledes at der bliver den nodvendige run-
ding i overgangen fra kedel til dom.

fik hastigheden op til 1529 km/tim.
med et 2-C-2 lokomo'iv med 2133 mm
drivhjul, medens Union Pacific lod et
stort 2-D-2 lokomo!iv med 1955 mm
drivhjul presse toget frem til 164,1 km/
tim. De to sidste lokomotiver havde et
damptryk pa 21 kg/cm?.

Dette ar udfertes pd Pennsylvania en
indhentning af tabt tid pd mindre al-
mindelig facon. Et tog med 350 tons
vognvagt kerte 226,7 km mellem Fort
Wayne og Englewood pa 1 time 53
min., gennemsnitshastighed 120,3 og
hojeste 149,6 km/tim. Var dette nu s
markverdigt, sperger man sig selv.
Men nidr man fir at vide, at lokomo-
tivet var det 32 ir gamle klasse E6 nr.
1649, type 2-B-1, viddampslokomotiv,
er det ikke langt fra at man tvivler. P&
denne tid greb man ellers ofte til loko-
motiver af K4s-typen. To af disse lo-
komotiver fremforte ved et tilfzlde et
805 tons tungt tog Terre Haute-Ef-
fingham, 109,3 km pd 53 min. = 1237
km/tim. Heraf kortes Tarrington-Ef-
fingham, 96,5 km, med 134,1 og Green-

up-Jewett, 7,4 km, med 1432 km/tim.
Sydamerika har endnu ikke varet
omtalt i denne serie, men burde vel
ogsa vare med. Det eneste tog derfra,
som fortjener at blive navnt, er eks-
pressen Rosario-Retiro pd Cen!ral Ar-
gentine Railway. Koreplanstiden for
den 303,3 km lange strzkning var 3
timer 30 min., hvilket giver 86,6 km/
tim. i gennemsnitshastighed. Ved en
bestemt lejlighed korte foreren M. Cor-
doba strzkningen p3 2 timer 52 min.,
hvilket giver 1058 km/tim. S3 er der
ikke mere om Sydamerika.
Sommerkoreplanen 1938 medf@rtg in-
gen storre sensationer. London, Mid-
land & Scottish Railway satte Coro-
nation Scot ind, som korte Euston-
Glasgow, 6459 km, pd 7 timer ligeud,
gennemsnitshastighed 923  km/tim.
Samme tid i modsat retning. London &
North Eastern korte et tog Kings
Cross-York, 2028 km, pid 2 timer 37
min. = 115,7 km/tim. Great Westerns

Chicago
London & Burlington &

Jernbane................ North Eastern Pennsylvania Quincy
Lokomotiv.............. A4 K4s Hiawatha
BYZREAT - < o ctoroosis s 1935 1927 1935
Hjulanordning........... 2—C—1 2—C—1 2—B—1
Cylinderdiam. ....... mm 3X470 686 483
Slaglenede.......... mm 660 711 711
Drivhjulsdiam. ...... mm 2032 2032 2133
Damptryk........ kg/cm? 17,5 14,6 21,0
Hedeflade ........... m? 2175 342,0 273,5
Overhedningsflade.... m2 69,7 89,3 95,5
Risteflade ........... m? 3,83 6,50 6,40
Tjenestevegt ........ ton 103,0 143,6 123,5
Adhasionsvagt....... ton 67,0 91,4 63,5
Tendervaegt.......... ton 64,0 96,9 1) 112,0
Prakkoaft o, ceconis < o kg 12240 15686 10610
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1) Storste tender model 177,0 ton

Cheltenham Flyer korte pa syvende ar
Swindon-Paddington med 114,8 km/
tim.

Et tog, som opndede ganske god gen-
nemsnitshastighed trods en delvis me-
get besvarlig linje med op til 20 %,-
stigninger, var »Daylight Express«
mellem Los Angeles og San Francisco,
der kerte den 709,8 km lange strzk-
ning pa 9 timer 45 min. = 72,8 km/
tim. Heraf kortes Atascadero-Salinas,
1754 km, pd 1 time og 50 min. = 95,7
km/tim. Dette tog var dog mere beromt
for sin elegance end for sin hurtighed.

De i denne artikel nzvnte lokomo-
tivers hoveddimensioner fremgar af ne-
dennzvnte tabel.

Krigen begyndte nu at kas‘e sin
skygge foran sig. 1939 blev et hektisk
ar i alle henseender, ikke mindst for
jernbanerne, der ligesom anstrengte sig
til det yderste for at ruste sig til det,
der ville komme, og hvortil vi skal
vende tilbage.

-London,
Chemin de Fer Midland &
du Nord Scottish
3.1251 Coronation
1920 1937
2—C—1 2—C—1
2% 440
2%620 4X419
660
690 711
1900 2057
17,0 17,5
214,8 237,0
572 79,2
3,50 4,64
101,5 110,0
56,8 68,0
77,0 57,3
11390 12815



Begge “dele “er sktuet fast til kedlen,
skors:enen fra oven, domen.fra neden.
Inde i kedelen ligger en vagt pa ca.
300 gr, som er fastspendt med den
skrue, der tillige holder skorstenen.
Sikkerhedsven:ilens arm pd domen er
fladbanket kobbertrdd, dens lod - og
»fjederbeskytter« er af messing, der er
piloddet en 1 mm messingtrdd. Kedel-
ens anden sikkerhedsventil er drejet
pad sadvanlig made. »Skorstenene« er
loddet fast i »sokkelen«, der er fast-
skruet forneden.

Forerhuse og vandkasser.

Pladerne hertil er tilklippede og vin-
duesibningerne udskiret. Rammerne
omkring fererhusets gavlvinduer er an-
bragt for fererhusets sammenlodning.
Efter denne og efter tagets anbringelse
er vinduesfatningerne anbragt pa forer-
husets sider, ligeledes den tynde liste
langs vandkassernes overkant. Forer-
husets gelender holdes fast af sma
splitter, der er boret gennem vaggen
og loddet indvendig. Kedlens gelender
holdes fast af sma 1/16 skruer uden
hoved, hvorpd gelznderet er paloddet.
Tog- og rangerflojte er afdrejet og
sammen med deres vag'stangsanord-
ninger piloddet. Forerhuse's tag har en
rund udluftningsventil. Denne bes‘ar
af en rund paloddet ring. Dazkpladens
3 ben er loddet fast under taget. Ma-
skinen har en stor kulkasse, der pa-
loddes, den er i modsztning til den
rigtige maskine overdazkket for at
skjule omskifteren, der har sin plads
heri. Ifyldningslugerne for fodevand er
paloddet. Fodevandsrerene, der leber
fra forerhuset langs vandkassernes
overkant til kontraventilen, er 1,5 mm
kobbertrdd. De er loddet fast indven-
dig i forerhuset og pa kontraventilernes
underside. Kontraventilerne er skruet
ind i kedelvaeggen. Bagpi vandkassen
er et bredt trin fastloddet. Maskinens
dunkrafte er afdrejet og piloddet. Ma-
skinen har lygteholdere og lyg:er for
og bag.

Maskinens stromaftagere er lavet
efter DM J K’s standard. Da mo’oren
har permanent-magnet, kan omskifte-
ren indskrankes til en 2X3 polet, den
midterste pol er nulsilling.

Maskinen er efter den nodvendige
provekorsel renset omhyggeligt i sprit
og malet 3 gange med en tynd mat
spritlak.
~ Skorstenen er forsynet med det for
danske loko si karakteristiske red-
hvide bzlte. Nummer og ltr er pdmalet
vandkasserne med en tynd gul olic-
farve. Denne péskrift er foretaget med
en ridsefjeder.

uo{lrena(icje ,ﬂa"malinger

Af J. SVINDT

Statsbanernes personvogne er bygget
i mange forskellige typer, idet der ved
vognenes konstruktion er taget hensyn
til deres anvendelsesomridde. Vognene
er f. cks. forskellige, eftersom de er
tenkt anvend: i langsomme persontog
eller eksprestog, eller de skal benyties
i lokaltrafik eller over lengere s'rzk-
ninger. Desuden a@ndrer vogntyperne
sig med tiden, idet der med stigende
hastigheder og togvagte kraves andre
konstruktioner.

Vogne af omtrent samme konstruk-
tion og indrening er be‘egnet ved
samme litra. De!te er sammen med
vognnummeret pamalet vognsiden un-
der D .S B.-ini'ialet.

Som det tidligere har varet omtalt i
»Modeljernbanen« (nr. 5, 1949) bestar
vognens litra af et hovedli'ra efterfulgt
af et eller to underlitra. Disse angiver
visse sarlige egenskaber ved den pa-
gzldende vogn.

Nummereringen er foretaget siledes,
at ikke to vogne har samme nummer.

Udover de her nzvn'e pdmalinger er
der en hel del andre, hvis betydning
kraver en nzrmere forklaring.

Af vig'ighed er vognens taravagt,
der er malet forneden pd vognsiden i
dennes ene ende. Taravagten er angi-
vet i kg og er vognens vagt i tom til-
stand med nye hjulringe.

Ved siden af taravagten er anfort
den sikald'e ansatte vognvagt betegnet
ved V. v. Den ansa‘te vognvagt an-
giver vognens vagt med passagerer og
udregnes pd den made, at man til tara-
vagten legger ?/s X antallet af sidde-
pladser X 75 kg + m? abne perroner
X 4 X 70 kg. Den heraf fundne vagt
forhojes eller formindskes siledes, at
den falder pd et af tallene 10-12-14-
16-17-20-28-30-31-34-37-40-43-47 t, idet
vogntyperne samles i grupper af vogne
med omtrent samme vognvaeg:.

Nair man sztter en vogns bremse-
vagt lig med V.v. (ved P-bremset tog),
bliver et togs bremsevagt summen af
de enkel:e vognes bremsevage (V.v.).

Bremsevagten anvendes til bestem-
melse af et togs tilladelige has'ighed pa
en banestrzkning, nir dennes faldtal
og togets bremsevagt kendes, eller man
kan g den anden vej og udregne, om
toget har den nodvendige bremsevagt
til at befare strzkningen med dennes

pa personvogne

storste tillad‘e hastighed, ndr banens
faldtal kendes.

Betrag'es vognen fra siden, er der i
hojre nederste hjorne anbragt en pa-
tegning som f. cks.: Rev 2/5—49. Den-
ne dato angiver, hvornir vognen er
udgdet fra varkstedet ef:er revision.

Person-, pos:- og rejsegodsvogne skal
underkastes revision med hejst 3 ars
mellemrum, dog senest hver gang vog-
nen har lebet 70000 km eller 80000 km,
eftersom vognen har glide- eller rulle-
lejer. Der gaxlder dog for vogne, der
lober i forbindelse med udlandet, den
regel, at revisionsfristen er 6, 12 eller
18 maéaneder, eftersom vognene lober i
tog, hvis maksimale hastighed er over
100 km/!ime. Dog ma det korte antal
kilometer ikke overskride de navnte
70000 km henholdsvis 80000 km.

P& bogievogne er der ved siden af
revisionsdatoen angivet et tal med en
pil pd hver side (fig. 1). Dette tal an-
giver afstanden mellem vognens dreje-

tappe.

=>3 00m<¢=
6330mm

Fig. 1 og 2

Pi to-akslede vogne angiver den
samme figur afstanden mellem akslerne
og er da i almindelighed anbragt pa
vognvangen.

Pi vangen er for to-akslede vogne
anfort hjulsettets type.

Vognsiden har undertiden en pima-
ling som vist pd fig. 2. Tallet angiver
lengden af den drivrem, der fra en
remskive pa hjulakslen trazkker vog-
nens lysdynamo.

P3 vogne, der anvendes i internatio-
nale lob, ser man en pidmaling som vist
pa fig. 3. Betegnelsen RIC (forkor:else
for »Reglemento internazionale carroz-
zi«) angiver, at vognen opfylder visse
fordringer, ifolge interna‘ional
overenskomst kraves for vognenes an-
vendelse i de pigzldende lande.

I rubrikkerne er med de internatio-
nale forkortelser angivet de lande,

som
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hvortil vognen mi anvendes. Her be-
tyder f. eks. DR: Tyskland, CH:
Schweiz, NS: Holland, B: Belgien, Fa:
Frankrig, norddistriktet, S: Sverige og
It: Italien. Er der efter nationalitetsbe-
tegnelsen anfert et anker, betyder det-
te, at vognen kan overfores med det
pagxldende lands farger. Iovrigt kan
navnes, at vogne betegnet RIC blandt
andet skal opfylde nedennzvnte betin-
gelser:

Vognene skal vare forsynet med en
international anerkendt gennemgéiende
automatisk luftbremse. Der skal an-
bringes et nedbremsetrzk i hver vogn-
afdeling (i hver kupé og i sidegangen).
Der skal i hver kupé vare anbragt en
lampe, som ikke kan betjenes af passa-
gererne. Dorldsen pid yderderene skal
vare af en sarlig type (kikkertlds). Pa
toiletterne skal bl. a. findes et skab til
rene hindklaeder og en kurv til brugte.
Vogne med over 40 siddepladser skal
vare forsynet med 2 toiletter. Alle ku-
peer skal have nummererede pladser,
og der skal indvendig i vognene i en-
deperronerne vare anbragt skilte, der
angiver vognens klasse, samt ruteskilte.
Udvendig pa vognsiden skal vare an-
bragt beslag til fastgorelse af ruteskilte.
Kupeerne skal have ganske bestemte
minimumsmal, og der skal i internatio-
nal trafik vaere 8 siddepladser i 3. klas-
ses, 6 i 2. klasses og 4 i 1. klasses ku-
peerne. Endelig skal vognene vzare for-
synet med varmekoblinger, bremsekob-
linger samt slutsignalholdere af den
type, der anvendes i det pagzldende
land.

Pa alle vogne er angivet den type
bremse, som vognen er forsynet med,
f. eks. Knorrbremse (K), Kunze-Knorr-
bremse (KK) eller Hildebrandt-Knorr
(HIK). Efter disse betegnelser er til-
fojet et bogstav G, P eller S, som an-
giver, om bremsen er godstogsbremse,
persontogsbremse eller hurtigtogsbrem-
se. Er der anfert to eller tre af disse
bogstaver, betyder dette, at den pagzl-
dende bremse kan omstilles til flere
bremsearter.

Ved S-bremse er vognen forsynet
med en sikaldt trykomstiller,derved ca.
50 km/time automatisk zndrer bremse-
klodstrykket, siledes at dette formind-
skes ved hastigheder under denne
grense. Er vognen f. eks. betegnet med
HIK(G, P & S), er hermed angivet, at

e

Fig. 3

RIC-meerket pa
salon 1,
kongevognen.
Billedet er af
zldre dato; nu
bruges de
betegnelser for
de forskellige
lande som ses
¢4 ovenfor og som
ofte er sammen-
faldende med
automobilernes
nationalitets-
bogstaver

Fig. 7

den er forsynet med trykluftbremse af
konstruktion Hildebrandt-Knorr, som
kan omstilles sidledes, at vognen kan
anvendes sdvel i godstog som i person-
tog og hurtigtog.

Omstillingen til de forskellige brem-
searter foregdr ved hjzlp af et hind-
tag, der er anbragt pd vognens under-
side. Handtagets stillinger er betegnet
med G og P for persontogsbremsede
vogne og med G, P og S for vogne,
der anvendes i tog pa over 100 km/time.

Det bemarkes, at nogle af de her i
landet kerende sove- og spisevogne er
forsynet med bremser af andre fabri-
kater f. eks. Westinghouse.

Til hjxlp for rangerpersonalet har
man under derene til endeperronen i
den vognende, hvor skruebremsen fin-
des, anbragt en pamaling som vist pa
fig. 4.

Pa 2-akslede vogne med mere end
4500 m/m akselafstand, samt pd vogne
eller bogier med mere end 2 aksler
anbringes den pi fig. 5 viste pamaling,
nar vognen med lethed kan gennem-
lobe 150 m-kurven. Akselkasserne har
pa disse vogne en vis mulighed for at
indstille sig efter kurven.

Pa pufferne til nyere vogne er under-
tiden malet en aben ring, som omslut-
ter et tal (fig. 6). Denne betegnelse
angiver, at pufferne er sikaldte ring-
fiederpuffer, som kan optage et tryk
pa 32 t. I disse puffere bestar fjederen
af et antal opskdrne ringe af et ser-
ligt tversnit. Nar pufferen sammen-
trykkes abner ringene sig og optager
derved den fra stodet kommende
energi. PA grund af ringenes konstruk-
tion har pufferen si stor indre frik-
tion, at den optagne energi kun lang-
somt igen afgives af pufferen. Herved
undgir man for en stor del de ryk og
stod, der opstir ved bremsning af toget.

Nair der pd vognene er pamalet et
»lyn« som vist pa fig. 7, angiver dette
naturligvis, at der skal udvises forsig-
tighed, idet der kan vare fare for at
komme i forbindelse med hejspandt
strom, enten fra det elektriske lednings-
net eller eventuelt fra vognens opvarm-
ningsanleg, nir dette er indrettet for
elektrisk opvarmning som ved S-tog
og visse kursvogne.

P4 vognenes bogier er foruden hju-
lenes typebetegnelse og bogiens num-
mer angivet afstanden mellem akslerne
ved en pamaling som den pa fig. 1
viste.

Ved modelbygning kommer
ikke bort fra, at det er pamalingerne,
der giver modellen karakter og et far-
digt udseende, og man kan selvfolgelig
ikke som interesseret modelbygger pa-
male tal og figurer uden at kende be-
tydningen af disse. Ovenstiende skulle
i hovedsagen forklare de pamalinger,
man i praksis kommer ud for ved byg-
ning af personvognsmodeller.

man



Fig. 15 E-maskine med
godstog pa den store bro

»ANBY«- BANEN

Tekst: Poul E. Clausen
3. artikel x Modelbane i spor 0 (1:45)

6. 8 m jernbanebro

De fleste broer og tunneller pi mo-
deljernbaner giver egentlig ikke ind-
tryk af, at de er pakravede for banens
anleg, men at de er lavet for at give
banen et mere livagtig og interessant
udseende. Her ved ANBYBANEN var
der imidlertid et par steder, hvor ba-
nen kun kunne fores igennem ved an-
vendelse af broer og tunneller. Som
tidligere omtalt ligger banen i skranin-
gerne af en nedlagt jernbanegennem-
skaring, og terrznet mellem skranin-
gerne ligger ca. 1,20 m lavere end spo-
ret. Banens forbindelse mellem de to
skraninger kan faktisk kun ske ved
en lang og hej bro. Problemet var nu,

1950. Som den stir med sin selvgra
maling falder den ganske godt ind i
landskabet og er synlig pa lang af-
stand.

Broen er af tr® med to 35X35 mm
vinkeljern som kant for brodzkket.
Disse vinkeljern er dog ikke barende.
Sporets sveller hviler direkte pa de
vandrette flige, og de lodrette flige
rager ca. 15 mm op over skinneover-
kant for at hindre sterre katastrofer
ved sporafleb.

Pillerne er af 4X4"” temmer anbragt
pa sten i ca. 1 m dybde i jorden. De
lodrette stivere er lavet af 1/2X4” brad-
der, medens buerne er af to lag %4 X4"
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Fig. 16

hvorledes skal en sidan bro se ud. Det
var fristende at lave en bro med en
overbygning som Lillebzltsbroen, men
da det jo er af en vis betydning, at
man let kan komme til selve sporet ved
eventuelle udbedringer eller sporafleb,
blev resultatet af mine overvejelser den
8,00 m lange og 1,60 m heje bro, som
vist pad oversigtsplanen side 8 i nr. 1

Fig. 17 Amerikansk dieseltog ved BROBY

1 -
T
1000 1500 mm

tre, der er bojet pa stedet. Konstruk-
tionen er si stzrk, at man kan ga over
broen, hvis man ellers kan holde ba-
lancen; broens bredde er nemlig kun
10 cm.

7. Broer af beton ved BROBY
Broen der forer banen over soen
ved BROBY, er bygget pa stedet som

Fig.

en buebro af beton. Faktisk er det en
jernbetonbro, idet der er indlagt jern
— d. v. s. staltrad, da broen pi mid-
ten kun er ca. 2 cm tyk. P4 brodzkket
er anbragt en 1X4 cm liste pa hver
side, som indfatning for sporet, der lig-

ger i stenballast. Pi disse lister er
rekvaerket anbragt.

Broens ene pille er forlenget noget,
og en vej er fort herigennem. Fra den-
ne vej er der adgang til stationsbygnin-
gen, der er beliggende i pillen og gen-
nem en trappe til perronen.

Den omtalte vej fores over seen ved
en vejbro, idet seen her har et tillob
med et lille vandfald. Dette tilleb vir-
ker dog kun, nir en haveslange bliver
sat i funktion. Egentlig var det menin-
gen at anbringe en lille elektrisk dre-
ven pumpe, der pumpede vand fra
soen op i tillobets overste ende, men
det er ikke blevet lavet endnu.

8. Gitterbroer

Mellem Clausby og Doense er der et
vandleb, der forer vand fra de bag
skraningen liggende havegange. Ved
store regnskyld kan det blive en meget
kraftig vandstrem. Over dette vand-
lob er der en 80 cm lang jernbanebro
og en 100 cm lang vejbro, begge lavet
af trz. Vejbroen er en lidt friere kon-
struktion, medens jernbanebroen har
statsbanernes 36 m enkeltsporet gitter-
bro som forbillede. D. M. J.K. har en
tegning nr. 2363 af denne bro i 1:45.
Her er den dog noget forenklet, bl. a.
er profiljernene erstattet med tralister.

18 Gitterbroen mellem CLAUSBY og DOENSE



KONSTRUKTIONSBESKRIVELSE:

Svenske Jernbaners aben godsvogn, litt. O

Sterrelse 1/87, spor »H0«

Lastyta Langdi M. 11,0.

= L4 —— —

— e e SRRRRERRRE Bredd 2,8. Kvm. 30,8.
Inre hojd pa sidoviggar-
na 0,8. Lastar 20 ton.
Vagnens vikt 11 ton.
Axelavstand 7 meter. Si-
doldmmar av jirnplat
fallbara savial ut- som
inat, 9 rorstolpar pa var-
dera lingsidan 2 meter

EENEENEN HEEEENE hoga.

. A A a # A A a A
% 0 1 0 ] [} 0 0 ol [ .“-
v d ~0r O T T oTO T oV LA A L 4 >
'—_1% S < 1o fo =
——

NANANANE

100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100
 id T - 8‘50 | ¥ s T

T i

210

pd

l90|90 100 |00'|00!100 1ool1oo 90 |90 |
960

i Fig. 19
9. Tunnellen mellem BROBY
og CLAUSBY
Adgangen til hele baneanlegget sker
ad en 1,00 m bred gang ved Broby,
hvorunder banen er fort gennem en
tunnel. Denne tunnel er lavet som en
betonkasse med en planke i gangstiens
overflade som et aftageligt ldg. Tun-
nelportalerne er stebt i beton. De
skulle have varet udfert noget mere
naturtro, men det er ikke sket endnu.

Fig. 20
I tunnelkassen ligger sporet i sten-
ballast og er fort igennem med en 4m
kurve.

I neeste nummer folger lidt om hovedstationen ANBY

46

De svenske statsbaner, S.J.’s (statens
jarnvigar) karakteristiske dbne vogne
med stotter af rundjern og vagge af
jernplader bzrer alle hovedlitra O.
Vaggene er lose og fastgores til stol-
perne eller legges pd vognbunden som
f. eks. ved transport af temmer. Stol-
perne er aftagelige og kan pa nogle
vogne (litt.*) Ob, en 4-akslet type, Osp
og Osk) ved et enkelt greb frigores,
hvilket jo kan give en hurtig losning af
f. eks. rundtommer.

I 1934 konstruerede S.J. en standard-
vogn litt. O, uden underlitra. Denne
type er nu anskaffet i et stort antal og
vil ogsa blive bygget i fremtiden. Dens
fladeindhold er 30,8 m?® og den laster
20 t.

Den her viste model er bygget i spor
O. Der er lagt vagt pd at gore den so-
lid og robust. Bunden er af 2 mm
krydsfiner med indridsede planker.
Langs bundens sider er lagt et U-profil
af tynd messingplade, hvorpa stotterne
er loddet. Siderne af 0,5 mm messing-
plader er loddet pi sivel U-profilet
som pa stetterne. For at undgd kast-
ninger af den tynde bund er den for-
sterket pid undersiden med en 1,5 mm
messingplade, hvorpad bunden er skruet.
Puffer, akselkasser m. m. er lavet pa
sedvanlig mide (beskrevet i Model-
jernbanen 1949 nr. 3, side 40 under
QH-vognen).

*) litt. forkortelse af littera.
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DANSK MODEL JERNBANE KLUB, Kobenhavn

Formand: Landsretssagferer T. Nellemann.

Nastformand: Civiling. Poul E. Clausen, Gl. Strand 38!, K.

Sekreter: Fuldmagtig, cand. polit. P. Hoeg Albrethsen,
Hoffmeyersvej 2, Kgbenhavn F.

Kasserer: Civilingenigr P. E. Harby, Lindevanget 10,
Ballerup.

Klublokale: Norrebro Station. Anleg i »0«.

Meddelelse nr. 32

Pa klubaftenen, mandag den 6. marts i Tivoli keglebanes
selskabslokaler, Bernstorffsgade 7, kl. 20, vil afdelingsin-
genigr V. Voldmester holde foredrag:

»Lidt historie om damplokomotivet«.

Ordiner generalforsamling afholdes onsdag den 29. marts
kl. 20 prazcis i Tivoli keglebanes selskabslokaler med dags-
orden i henhold til lovenes § 4.

Iovrigt finder de sadvanlige kereaftener sted pa Norre-
bro station tirsdagene d. 21. marts og 18. april kl. 20 samt
klubaften i Tivoli keglebanes selskabslokaler mandag den
3. april kl. 20.

Kgbenhavn, den 17. februar 1950.

T. Nellemann | P. Hoeg-Albrethsen

ROSKILDE

Interesserede i start af en modeljernbaneklub bedes hen-
vende sig til:
Kedel- og maskinpasser Gunnar Balster, Platanvej 1.

HORSENS MODELJERNBANEKLUB 1950

Formand: E. Wehrs, Fugholm 17. TIf. 1672 kan benyttes.
Nastformand: E. Leed, Frejasgade 7.

Sekreter: Fr. Pedersen, Hovedgard. TIf. Hovedgard central.
Kasserer: K. Meineche, Fjordvangsallé 22.

Pa et mode onsdag den 25. januar blev Horsens Model-
jernbaneklub startet, og der indmeldte sig straks 25 med-
lemmer.

Lokalesporgsmalet er endnu ikke helt i orden, men da vor
stedlige stationsforstander stillede sig meget velvillig overfor
sporgsmélet, har vi de bedste forhdbninger.

Interesserede kan henvende sig hos et af ovennavnte be-
styrelsesmedlemmer angdende optagelse.

Der vil blive bygget anleg bade i »0« og »HO«.

Nzrmere m. h. t. mgdeaftener, kogreaftener o.s.v. vil frem-
komme i senere numre af bladet og vil forelgbig tilgd med-
lemmerne direkte.

MODELJERNBANEKLUBBEN HO, Kebenhavn

Formand: O. E. Schén, Christianehgj 581, Seborg.
Kasserer: Aage Neermann, Borups Allé 2452

Ved generalforsamlingen den 9. februar blev valgt til be-
styrelsen hr. Carlo Jensen og til suppleant hr. E. Gyldenbo
samt til revisor hr. Ib Svendsen.

Vi har nu féet lokale, og dets beliggenhed er: Smalle-
gade 46 0.g. — Igvrigt ma vi beklage ikke at kunne optage
flere medlemmer, men eventuelle interesserede kan optages
pa venteliste.

De ovrige klubber - se tidligere numre!

Fortsat fra side 34

anleg, hvor der ogsa er lagt megen
vaegt pad keorsel efter virkelige jern-
baneforhold. JLR:

De tyske Rigsbaner, hvis marke
DR vi sikkert alle kender, hedder
for fremtiden »Deutsche Bundes-
bahn«. Om market ligeledes skifter
til DB vides ikke.

Et af

Mirklins nyeste og staerkeste
lokomotiver for spor 00, CCS
800, »Krokodillelokomotivet«,
hvis forbillede er det schwei-
ziske person-og godstogsloko-
motiv, der bl. a. befarer Sct.
Gotthard-strakningen.

TIL LAEASERNE Grundet overveldende stofmangde udgir sidste del af artiklen om E-maskinen for HO og »Lasernes
egen side« til neste gang. — Da det nu er s galt med vort nr. 1 og 2 af 1949, at der begds indbrud for at fa fat i
dem, herer vi gerne fra leserne for at fia oplyst, hvor mange, der er interesseret i et eventuelt optryk.
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Render D¢ e ﬂ% PISESTAPEDOg?

P4 enhver station eller ethvert posthus kan De gratis f4 udleveret en rejsesparebog.

S=t nu og da et 50 ores postirimserke ind. En skeonne dag er de forste 10 kroner til billetten til

ferierejsen opsparet. Begynd péd en frisk, og nar ferietiden stir for deren, har De pd denne lette

made sparet sammen til ferierejsen.

DANSKE STATSBANER

Amager nHOBBY TEKNIK«

er nu kommet i gang . Flere deltagere sgges . Fuldt

moderne varksted med drejebanke, boremaskiner,

skruestikke og alt nedvendigt verktej . Kom og se.
Prisen er 2 kr. pr. aften fra kl. 19 til kl. 22.

Jeg har mange materialer for teknik og mekanik,
bl. a. montagedele til rullende materiel, sporlegning.
brobygning, stationsbygninger, panoramaer m. m.

Telefon Amager 5375

Chr. Jorgensen, Seren Norbys Allé 2
v. Amager Bio, linie 2 og 13 lige til deren.

HOBBY - Latalog 1950

omfattende modeljernbaner, fly, skibe,
racerbiler, tegninger, trylleri, akvarier,
verktoj m.m. 35 ore

Vore tegninger er nu blevet erstat-
tet med nye, helt omarbejdede. Om-
bytningsret for gamle tegninger.

Hobbyforretn. TRYFA Brodregade 25

RANDERS

POPULAR

MERKANIR

MAGASIN
SKREVET FOR ENHVER

LZES I MARTS-NUMRET:

* Miraklernes halve arhundrede
*x Cowboy til ses

* Jeg bred gennem lydmuren

* Lyt til stjerneskuddet;

BYG SELV:

Skrivemappe
i leederplastik

En dagligstue

Legetoj til
Deres son

Betragtnings-og
retuchérpult

En blokhytte
Slibning

i dampzonen
Radio - Fjernsyn

128 s. 400 illustr.

Kr. 2,50

STANDARDBLADE

Enhver klub og enhver modeljernbaneinteresseret
ber anskaffe Modeljernbanens standardblade, der
er godkendt af danske modeljernbaneklubber. Sen-
des portofrit mod indsendelse af belebet pad vor
girokonto 74115.

SPOR 0, 1/45 SPOR HO, 1/87

0-1 Hovedmal HO-1 Hovedmal
0-1 Konstruktionsprofil HO-2 Konstruksions- og fritrums-
0-3 Fritrumsprofil profil.

0-4 Elektriske standards
0-5 Vognpuffer Pris pr. stk. 0,50 kr.

Modeljernbanen, Jsterbrogade 224, Q.

HObby folk har opdaget vor SI'IOP

fordi vi kun leverer det bedste
jernbanemateriel — b3de i
skala 0 og HO

Udferlig prisliste des mod ind. delse af 20 ore i frimrk.

Hobby shop

Til. lll!l'il 9219 Ryesgade 72,
I’IISIUII'II 11662 Kobenhavn @.

— Vi har dbent hele dagen —

WINKELHORN & CO. KBHVN.

13137
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